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HESORU del Ministro il' Agricoltura Industria t Commercio ai Ministri ili 
Grazia, Giustizia e Culli e della Marina sulle disposizioni Icgidalne da 
adottarsi per prevenire le simulazioni di aiarie generali. 



Nella Lettera indirizzata dal mio onorevole prede- 
cessore al Ministro Guardasigilli intorno al diritto 
cambiario, ai trasporti ferroviari ed alle Società com- 
merciali, è accennato che il Ministero d' Agricoltura 
Industria e Commercio sì riservava di trasmettergli 
delle Memorie su altri punti della legislazione com- 
merciale, perchè fossero sottoposte all' esame della 
Commissione incaricata di rivedere il Codice di Com- 
mercio. 

In relazione a questa riserva, io ho rivolto la mia 
attenzione alle disposizioni che occorrono per sanare 
quella triste piaga delle avarie simulate che si de- 
plora in qualche parte della nostra Marina mercan- 
tile. Ma, come tali disposizioni non potrebbero acco- 
gliersi tutte nel Codice di Commercio e alcune ili 
esse dovrebbero introdursi in quello della Marina mer- 
cantile, ho divisato di farne oggetto di una Memoria 
che rivolgo simultaneamente ad entrambi i miei col- 



leghi della Giustizia e della Marina, non dubitando 
che vorranno prenderla in matura considerazione. 

La materia delle simulazioni d' avarie fu. già ar- 
gomento di studi e di ripetuti carteggi scambiati fra 
quei Ministeri ed il mio, come eziandio di alcuni prov- 
vedimenti amministrativi presi di comune accordo. 
Non sarà tuttavia inutile che io ne faccia storicamente 
il riassunto insieme alla esposizione di tutti gli nitri 
fatti che vi hanno attinenza, per venir poscia a discor- 
rere delle disposizioni legislative, alle quali, secondo il 
mio parere, converrebbe accordare la preferenza. 

t 

PRECEDENTI E STATO ATTUALE DELLA QUESTIONE. 

Giusta il Codice dì Commercio italiano, il quale 
n' accorda in ciò con tutto le legislazioni antiche e 
moderne, i danni volontariamente incontrati per la 
comune salvezza della nave e del carico, sieno essi ca- 
duti sull'una o sull'altro, si ripartiscono, sotto il nome 
d'avarie generali, fra tutti i proprietari rispettivi. 

Questo istituto giuridico ripete la sua origine e la 
sua giustificazione dal principio d' equità naturale che 
ognuno debba partecipare ai danni in ragione del van- 
taggio che ne ritrae, dalla convenienza eli incoraggiare 
i sagrifizi diretti ad evitare mali maggiori e da quella 
di tutelare gli assenti proprietari del carico contro 
gli abusi di potere del capitano, creando fra loro 
un' inscindibile solidarietà (Y interessi. 

Ma 1' umana malizia ha abusato di questo, come 
di tanti altri istituti. Vi sono sempre stati dei tristi 
capitani, i quali prevalendosi dell'inevitabile difetto 
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di sindacato per quanto avviene durante i viaggi, hanno 

rir. limerà}'* della nave, e specialmente, dei suoi arredi 
ed attrezzi, danni non mai accaduti o espressamente 
procurati, ovvero direttamente cagionati dal caso o 
dalla forza degli elementi. 

Fatti di questa natura sono Btati rilevati anclie 
nella nostra Marina mercantilo ed hanno provocato 
querele ripetuto e vivaci. Io verrò mano mano rife- 
rendo queste ultime, e in gran parte nel loro testuale 
tenore. Dovo però notare sin d' ora che esse non vanno 
accettate alla lettera, giacche, in chi giudica e a buon 
dritto riprova alcuni fatti malvagi e perniciosissimi 
all' uni vers ale, è frequente e naturale la tendenza ad 
attribuir loro colori più foschi e proporzioni più estese 
che ossi non abbiano in realtà, e se non vale dissi- 
mularsi il malo che esiste e giova anzi metterlo a nudo 
perché si provveda più prontamente ed energicamente 
a ripararvi, sarebbe però ingiusto farlo credere più 
generale e più profondo che esso non sia, rocando im- 
meritato sfregio alta pi-oziosa riputazione del nostro 
fiorente naviglio mercantile. 

Risalgono al 1863 i primi richiami. La Camera di 
Commercio di una nostra eittA marittima esponeva 
fin d' allora che v' erano dei tristi speculatori i quali 
appostavano i capitani all' arrivo e li induce vano ad 
alterare il giornale e le carte di bordo all' intento di 
simulare avarie comuni, e che n' era derivata una 
considerevole frequenza di istanze e di giudizi su 
questa materia e concliiudcva domandando che, per 
ripararvi, fosse imposto ai capitani 1' obbligo di far 
vidimare il giornale nautico dagli agenti sanitari, 
all' atto dell' ammissione a pratica. 
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Ques t'oblili go veniva effetti Vii monto introdotto coliti 
circolare 28 Novembre 18153 ilei Ministero della Ma- 
rina, e fu jioì sanzionato dalla prima parte dell' arti- 
colo 338 del Codice di Commercio del 1K63, e più 
specialmente dall' articolo Ufi del Codice della Ma- 
rina mercantile. 

Ma non ostante queste innovazioni, i lagni non 
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. la facilità pei nostri bastimenti di trovare all'estero 
- utile impiego. - 

Sul finire del 1867, un rapporto dol Consolo ita- 
liano in Anversa accennava aneli' esso alla frequenza 
(lolle simulazioni d' avario da parte di capitani italiani, 
e dava una statistica di avarie denunziate da navi 
italiane ed estoro, da cui emergeva una dolorosa pre- 
valenza dello prime. 

Il Comitato centrale delle Assicurazioni marittime 
di Parigi, onde aumentare la somma dei suoi affari, 
stabilì, alcuni anni sono, in generale, che le assicura- 
zioni si farebbero senza franchigia veruna; ma pei 
viaggi del Mediterraneo, Mar Nero e d'Azof. man- 
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tenne quella del 3 por cento, il ohe importa elio gli 
assicuratori rifondano i danni soltanto quando ecce- 
llono questa misura o solo per l'eccedenza, e ciò spe- 
cialmcnto per le accuse d' avarie simulate che si 
ripotevano contro la Marina italiana, la quale entra 
per tanta parte nella navigazione di quei mari. Per 
lo navi greche e ottomane e per quelle russe ilei Mar 
Nero e d'Azof, la franchigia fu stabilita al 10 per cento, 
e parecchi membri del Comitato volevano applicata 
questa disposizione anche alle navi italiane. Ma il gravis- 
simo sfregio c-i fu risparmiato, perche fortunatamente 
faceva parte del Comitato un egregio pai riotta italia- 
no, il signor Leone l'inchcrle ili Venezia, clic difese 
vigorosamente e felicemente 1' onore e gì' interessi 
della nostra bandiera. 

Ma, al principiare del ISe'tf, altri scandalosi fatti 
ili baratteria si denunciavano in alcuni porti francesi 
contro capitani italiani e, dovendo allora appunto il 
Comitato di Parigi rivedere la sua polizza, nuove do- 
mande gli venivano rivolto di speciali rigori contro la 
marini; italiana. 

Da ogni parte si richiedevano intanto provvedi- 
menti efficaci ad arrestare un male, il cui progresso 
poteva divenire un serio pericolo per l'avvenire della 
nostra Marina commerciale. 

Fu il Ministero del Commercio quello die ne prese 
1" iniziativa. Una sua circolare del 20 Febbraio 1868 
alle Camere di Commercio richiamò la loro attenzione 
su questo stato di cose, informandole contemporanea- 
mente che il Governo sarobbesi adoperato por porvi 
rimedio, ed e sortili idolo ad usare di tutta la loro in- 
fluenza sugli armatori e sui capitani per coadiuvare 
gli sforzi del Governo.— Bastò la comunicazione di que- 



sta circolare al Comitato di Parigi perchè fossero 
ricottati un' altra volta i proposti rigori contro la 
Marina italiana, o perchè, nella nuova polizza, formu- 
lata appunto in quel torno di tempo, fossero mante- 
nute, riguardo alla franrliigia. cimili/ioni preceden- 
temente in vigore. 

Una circolare dei 7 Giugno 1868 del Ministero 
della Marina ai Capitani di porto li invitò a prevalersi 
delle facoltà loro concesse dagli art. 110, 118 e 11!» 
del Codice della Marina mercantile, per esaminare ri- 
gorosamente il giornale nautico e per procedere, nel 
dubbio di simulazioni, a interrogatorii, confronti e ad 
ogni altra opportuna investigazione, ed eventualmente 
a denuncia penali, e li eccitò a richiamare 1' atten- 
zione delle classi marittime sulla importanza grandis- 
sima di mautenere illeso l'onore della bandiera. 

Un' altra circolare della stessa data parimente del 
Ministero della Marina ai Consoli italiani all' osterò, li 
invitò a recare la maggior esattezza e severità nel- 
1' adempimento delle incombenze loro affidate, rispetto 
agli arrivi dei bastimenti, dai Codici di Commercio 
o della Marina mercantile. 

Il Ministro dell' Interno, alla sua volta, con una 
circolare del 21 Agosto 1868, richiamava gli agenti 
della sanità marittima alla rigorosa osservanza del- 
l' art. Ilo del Codice della Marina Mercantile e a de- 
nunciare i capitani privi di giornale nautico perchè 
fossero assoggettati alle relative pene. 

Intanto nuove informazioni e copiosi ragguagli 
giungevano al Governo, provocati dagli stessi suoi 
provvedimenti. 

Parecchie fra le più importanti Camere di Com- 
mercio dello Stato in occasione della sovraccennata 



circolare del Ministero del Commercio, studiarono e 
discussero questo argomento, c conchiusero formulando 
proposte di rimedi. 

La Camera di Commercio di Genova ne trattò lar- 
gamente nella sua adunanza del 21 Marzo 1808. Una 
Commissione ivi nominata ne fece oggetto di maturi 
studi, e il Presidente della Camera stessa ne riferiva 
al Ministero del Commercio con sua lettera del 2 7 Marzo. 

La Camera di Commercio di Napoli, nella sua tor- 
nata del 31 Marzo, approvava un rapporto sullo stesso 
argomento. Quella di Messina ne discuteva ampiamente 
e dottamente nelle due successive sedute del 23 Aprilo 
e del 13 Maggio; e così fece quella di Bari nella sua 
adunanza del 3 Maggio. Ne toccarono parecchio let- 
tere delle Camere di Commercio di Palermo, di Venezia, 
di Trapani, ed altre non poche che sarebbe troppo 
lungo enumerare. 

All' accennata lettera del Presidente della Camera 
di Genova era unita un'istanza del 20 Marzo 18(58 
del Comitato centrale delle Assicurazioni marittime di 
Genova, diretto esso pure a descrivere il male c pro- 
porne i rimedi. 

Ne trattarono con diligenza e dottrina alcuni rap- 
porti di funzionari del Pubblico Ministero, o due spe- 
cialmente dell' 11 Aprile e del 13 Ottobre 1809 del 
Procuratore del Iìe a Livorno e dol Procuratore Ge- 
nerale a Genova, come puro ne fu tenuto discorso da 
alcuni rapporti di Consoli italiani all' estero. 

Altre relazioni e notizie giunsero al Governo da 
sorgenti private. 

Quasi tutte le Camere di Commercio riconobbero 
la sussistenza e la estensione del male. Però, quella 
di Venezia affermò che il suo compartimento ne era 



affatto esente; quella di Palei-ino ne eccettuò la Ma- 
ri»:; siciliana ili grossa portata, dichiarandola esem- 
plarissima, □ quella ili Genova accennò che, a parer 
mio, ii male non sarebbe inagrii ire nella Marina ita- 
liana di quanto lo sìa jn altre e, per esempio, in quella 
francese, che, in quel solo porto o in meno di due 
mesi (dal 12 Luglio al 28 Agosto 18(17), ebbe sette casi 
di avarìe gravissimo in viaggi fatti eolla miglioro 
stagiono. 

Il Comitato dello Assicurazioni marittime di Ge- 
nova ammise la giustizia delle imputazioni, ma soltanto 
rispetto ad alcuni individui e non a tutti i Capitani 
italiani in «onorale. - La radice del male, - così si espri- 
me esso, confermando altri somiglianti ragguagli, più ad- 
dietro riferiti, - vuol essero cercata specialmente in terra. 
• Esiste in alcuni porti italiani, ben conosciuti e tri- 



- loro i mezzi di procurarsi, con simulate od esage- 

• rate avarie, un illecito guadagno, che poi viene messo 

• in comune. Ecco (dico il Comitato di Genova) conio 

• si compiono frequentemente le frodi: il capitano 
» sguernisce il bastimento degli attrezzi di bordo, oc- 
» cullandoli a terra presso i suoi complici, poi chiede 
■ al Tribunale una perizia, asserendo di averne fatto 

- getto per alleggerire il bastimento; si fa la perizia, 

• viene ordinato il rimpiazzo degli oggetti a spese 
» d' avarìa generale, e questo sì compie riprendendo 

• a bordo gli stessi attrezzi trafugati, accompagnati 

• ila simulato fatturo d' acquisto; por pagarli, si crea 
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• un fittizio cambio marittimo che, tosto intasato. 

- viene ripartito fra il capitano ed ì complici. Fre- 

• unenti (continua sempre il Comitato ili Genova) sono i 

- trasbordare il carico ed aumentare siffattamente il 

- cumulo delle indennità e delle spese legali a danno 

• del proprietario delle merci, che gli conviene spesso 

- lasciar venderti queste per pagar quello. » Il Comi- 
tati) termina esprimendo l' indegnaziono della piazza 
di Genova - che rappresenta la maggioranza della Ma- 
■ rina mercantile italiana e che, avendo sempre portata 
» alta ed onorata la bandiera sarda, ora, sotto il 
» vessillo nazionale, soffre detrimento per causa di 
» pochi tristi. - 

1/ esposizione del Comitato di Genova circa ì modi 
con cui si creano in alcuni porti le simulazioni d'ava- 
rie è pienamente confermata da alcuni fra i menzio- 
nati rapporti di funzionari del Pubblico Ministero. 

ft pure confermato da tali rapporti che. in alcuno 
fra le regioni marittime italiane c, fra le altre, in quella 
ligure, che da sola possiedo la parte maggiore del 
tonnellaggio della nostra Marina mercantile, la piaga 
delle simulazioni d' avarie esiste in misura assai mi- 
nore, anzi può dirsi circoscritta a pochi indivìdui. Certo 
è però che, specialmente nei rapporti internazionali, 
il danno dell' infezione anche parziale ò sopportato da 
tutta quanta senza distinzione, nella stessa guisa che, 

fa spesso sentire nell'intero organismo. All'estero 

1' oiwre di questa è offeso dalle malvagie azioni di un 
capitano, qualunque sia la parte d' Italia, a cui esso 
appartiene. 
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Continua vanu intanto concordi le notizia dall' estoro. 
— Un rapporto consolare dell'Ottobre 1868 narra cbe, 
sul Danubio, p 1.1 ■ li: frequenti ~imtil;izioni dei capitani ita- 
liani, si giunse persino a dare la preferenza alle navi 
greche cho erano stato fino allora le più screditate. 

Fra lo proposte di rimedi cbe pervennero, come 
già dissi, al Governo, esso prese tosto in matura con- 
siderazione quelle cho parve si potessero attuare senza 
modificazioni legislative. 

Già fu rilevata l' influenza considerevole elie le col- 
lusioni fra periti e capitani hanno frequentemente nella 
formazione stessa e nell' esito troppo sovente fortunato 
delle simulazioni d' avarie. — Essa trova la sua spie- 
gazione nella parte importante che può essere affidata 
ai periti dall' Autorità giudiziaria o consolare nella 
verificazione delle -relazioni dei capitani, e dal com- 
pito rilevantissimo che loro affida la legge stessa 
(Art. 522, 523, 524 del Codice di Commercio) di fare 
la descrizione, valutazione e ripartizione dei danni, a 
cui viene poscia accordìi ta la forza esecutiva. 

Non ò quindi da meravigliare se il Comitato di 
Genova, le Camere di Commercio di Napoli, Palermo 
e Trapani, il Procuratore del Ro a Livorno o quello 
generalo di donava attribuirono tanta importanza ad 
una buona scelta doi periti per lo avarie e avvisarono 
ai modi di meglio regolarla per l' avvenire. 

Ed è per impedire che possa entraro nella designa- 
zione loro P influenza di privati interessi e di momen- 
tanee preoccupazioni che la Camera di Commercio di 
Napoli e il Procuratore generale di Genova a' accor- 
darono nel consigliare la formazione di un collegio 
stabile di periti nautici, mentre lo Camere di Palermo 
ìì di Trapani chiesero che la nomina loro fosse confe- 
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rita allo stessa Camere di Commercio, come le più coni 
petenti a farla. 

Il Governo accolse o conciliò tali proposte. — Una 
circolare dell' 11 Marzo 1809 del Ministero del Com- 
mercio alle Camere di Commercio ed Arti le invitò a 
redigere e mandare ogni anno ai Tribunali di Com- 
mercio un eleni o dì periti nautici, e un'altra nel 20 Mag- 
gio 1869 del Ministero di Grazia o Giustizia ai Procu- 
ratori generali li eccitò a provvedere a clic i Tribunali 
ai attengano proferibilmente a questi elenchi nella scelta 
dei poriti in materia d'avarie. 

Non è però a tacersi che una Camera di Commer- 
cio di Sicilia, rispondendo alla circolare del Ministero 
del Commercio, ritenne inefficace tale provvedimento, 
perchè, a suo dire, • le persone trascelte, per quanto 
• probe e degne, non si presterebbero mai a diebia- 
» rare a carico dei capitani marittimi fatti che po- 
» tessero recar loro gravi conseguenze. - K molte altre 
Camere reputarono che il provvedimento in discorso 
fosse bensì opportuno, ma non bastevole, e affermarono 
perdurare la necessiti di altre efficaci misure. 

La Camera di Commercio di Napoli, partendo dal- 
l'osservazione chele simulazioni d'avarie cadono, ansai 
sovente, sugli oggetti di corredo ed armamento della 
nave, propose che il capitano debba tenerne un inven- 
tario coli' enunciazione della loro misura, del loro peso 
e del loro valore, ed annotarvi, trascrivendole poi nel 
giornale, le variazioni successive dogli oggetti mede- 
simi, e che, ad ugni partenza da un porto nazionale od 
estero, il Capitano di porto o lo Autorità consolari 
dehbano verificare come talo obbligo venga adem- 
piuto — e propose pure diverse sanzioni pel caso d'ina- 
dempimento. 
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Qualche cosa di analogo si risconti** in lina serie 
ili proposte raccomandate all'attenzione ilei Governo 
dalla Camera di Commercio di Messina. 

Il Procuratore Generale di Genova approvò e foce 
sua la propoeta della Damerò di Napoli, con che le 
verificazioni debbano aver luogo ad ogni partenza. an- 
ello intermedia, 1' umiliale di porto » consolare debba 
compierla col concorso di un perito, sia vietata, a 
modo di sanzione, la partenza delle navi avanti che 
sienu stato soggette alla verificazione, e vengano esclusi 
dal computo iti avaria comune gli oggetti non com- 
presi nell' inventario. — Egli formulò anzi tali proposte 
in articoli da inserirsi, parte nel Codice di Commer- 
cio, parte in quello della Marina mercantile. 

11 Ministero della Marina, reputando potersi at- 
tuare nella loro sostanza tali proposte sensi modificare 
i Codici accennati e come un esplicazione delle pre- 
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possi, pr-temlere. per queste tna-g.or. ineom benne, re- 
tribuzioni maggiori di quelle che ora riceve. — Non 
v' è più 1' esclusione dall' avaria comune degli oggetti 
non annotati, perchè avrebbe ecceduto i limiti concessi 
ad una semplice disposizione regolamentare, ma vi ó 
conservato il divieto di partenza, finché non sia stata 
eseguita la verificazione. — E tutte lo nuove disposi- 



Questo schema tli decreto fu preso in esame ed 
approvato, spedii li neri te sotto 1' aspetto «Iella legalità; 
dal Consiglio di Stato, nel suo Parere 3 Marzo 186'J. 
Ma, comunicato al Ministero degli èsteri, questi espresse 
la persuasione, che le veri tic azioni nei porti esteri 
recherebbero non lievi incagli e maggiori speso al 
nostro traffico marittimo; e ii Consiglio di Stato, a 
cui il progetto ili decreto veniva rli nuovo sottopo- 
sto, emetteva il Parere 2:ì Ottobre !«(>!), in cui lo ap- 
provava ancora in massima, ma aggiungeva che si 
dovesse tener conto, in quanto ne fosse il caso, delle 



però che eccederebbero le facoltà del potere esecutivo. 

Dal secondo rapporto si rileva clic, all' estoro, lo 
disposizioni sulla visita delle navi in partenza s' ap- 
plicano di fatto soltanto nei porti d' iirmnniento e ca- 
ricamento, non in quelli d' approdo intermedio ; che 
lo spese dì visita sono anello attuai mei ite più gravi 
all' estero che nello Stato, onde i commercianti già 
ora se ne lagnano; o elio l'attuazione del Itcgio De- 
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croto vi produrrebbe dei ritordi nella navigazione in 
guanto importerebbe 1' estensione della visita ai porti 
intonnedii, e vi aumenterebbe le s])f*se in duo modi, 
in quanto cioè accresce re bbe quelle dei porti d' arma- 
mento e caricamento, e vi sarebbero quelle affatto 
nuove dei porti intermedi', e - sono da prevedere i 
lamenti, - conchiude il Console Strambio. 

In questo stato dì cose, parve per avventura più 
conveniente che le disposizioni del regio decreto, con 
opportune modificazioni ed aggiunte, fossero intro- 
dotte negli stessi Codici di Commercio e delia Marina 
mercantile, come aveva primitivamente avvisato il Pro- 
curatore Generale di Genova. 

E invero questo partito è sotto ogni aspetto da 
preferire. 

Le disposizioni in discorso, anche quali sono for- 
mulate nello schema di decreto reale, imporrebbero 
alla Marina mercantile obblighi di tale importanza 



che non può 


non essere conveniente siano consacrate 


dall' autorevo: 


le sanzione legislativa. D' altra parte esse 


potranno per 


tal guisa essere completato e rose più 


efficaci coli' e 




dogli oggetti 




tre modifica zi 




tare del tutte 


gl'inconvenienti rilevati dal Ministero 


degli Esteri e 


dai rapporti consolari succitati, ma cer- 


tornente eccet 


erebbero lo facoltà del potere esecutivo. 


Inoltre, fra li 


! proposte di provvedimenti diretti alla 


prevenzione e 


repressione delle avarie simulate che 


pervennero, c 


juie già dissi, al Governo, ve n' ha pa- 



recchie, all' infuori di quelle riguardanti l'inventario, 
che conti ibuireb boro, a mio avviso, efficacemente al 
conseguimento dello scopo; ma sono tali anch' esse 
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che potrebbero attuarsi soltanto per via di modifica- 
zioni legislativo, e precisarci onte mediante riformo del 



queste, non dovessero essere nella stessa forma adot- 
tate anche quelle concernenti l' inventario. 

S' aggiunge per ultimo che un' autorevole Com- 
missione sta ora appunto occupandosi di un lavoro 
di revisione del Codice ili Commercio che, in quanto 
s' estenderà al diritto marittimo, ne renderà forse ne- 
cessario un altro simile pel Codice della Marina mer- 
cantile; onde non potrebbe esservi più opportuna oc- 
casione per introdurre nei due Codici tutte quelle 
nuove disposizioni che si reputino più acconcie. 

E qui, dopo aver passato in rassegna i varii pre- 
cedenti della questione, mi giova riassumerne la situa- 
zione attuale. 

h ormai evidente' che il Governo ha preso tutti 
quei provvedimenti che potevano legalmente ed op- 
portunamente attuarsi in via meramente amministra- 
tiva per ottenere il desiderato offetto, ed anzi dai più 
recenti ragguagli risulta che tali provvedimenti non 
rimasero infruttuosi, ma hanno all' incontro determi- 
nato un miglioramento di qualche rilievo. 

Risulta però del pari da recenti lettere dello Ca- 
mere di Commercio e da alcuni recentissimi rapporti 
consolari, come eziandio da- nitri ra^Lriui^i da me stesso, 



più addietro rilevata, che il male perdura ancora, co- 
munque per avventura in proporzioni non sensibil- 
mente più gravi che in qualche altra non secondaria 



Marina ouropea. Ne vanno quasi esenti alcune nostre 
regioni marittime, fra cui le più cospicue, mentre altre 
ne sono maggiormente infette. Ciò non toglie però che 
il danno non ricada su tutta la nostra Marina senza, di- 
stinzione di provincia o ili regione, e che, ove non si 
continui a combattere risolutamente questo piaga, essa 
non possa ancora recare un ostacolo non trascurabile 
a quel rapido e grandioso svolgimento che condusse 
la nostra Marina- pressoché al secondo posto fra quelle 
d'Europa e che tende a farne, quale fu in altri tempi, 
il precipuo stromento della prosperità economica e, sto 
quasi por dire, della- grandezza politica del nostro paese. 

Si chiede quindi generalmente al Governo di pro- 
porre le necessarie modificazioni di quelle parti dei 
duo Codici di Commercio e delia Marina mercantile 
elle hanno attinenza colli materia in discorso. E, come 
ebbi già ripetute occasioni di ricordare, abbondano 
proposte di questa Matura degnissime di con siderazione 
e di studio, ] ter venute al Governo dalle Camere di 
Commercio, da Consoli italiani all' estero, da ufficiali 
del pubblico ministero, ed eziandio da alcune compe- 
tenti persone, le quali hanno efficacemente corrisposto 
all' appello che io ho loro rivolto a tale effetto. 

ir. 

DISCISSIONE DELLE PHOPOSTE E CONCLUSIONI. 

Prima di esaminare le varie proposte, credo op- 
portuno di esporre alcune considerazioni a cui si con- 
formeranno i miei apprezzamenti e le mie conclusioni. 

Il commercio marittimo è in molta parte essen- 
zialmente internazionale. Esso dà luogo fra le vario 
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marine a vivaci concorrenze, nelle quali una, lieve 
din pai' iti ili condii! ioni può talora decidere della 
vittoria. 

Sembrano quindi in generale da sconsigliare quelle 
innovazioni dì diritto o di polizia marittima, che, seb- 
bene in so stesso accettabili, pure, in quanto non 
fossero accolte anche dalie altro nazioni marittime 
ed in ispecie dalla francese colla qualo abbiamo più 
viva lotta di concorrenza, potrebbero collocarci in 
faccia ad esse in condizioni più sfavorevoli. Sarà tut- 
tavia a considerarsi elio quello di esse le quali, assi- 
curassero alia nostra Marina una sensibile diminu- 
zione di simulazioni o di frodi, lo roche rei ili ero anche 
sotto 1' aspetto della concorrenza, un vantaggio con- 
siderevole. 

Sì potrà osservare non essere del tutto temeraria 
la speranza elio, ove l' Italia introduca utili innovazioni 
nella sua legislazione inai'ìttiiua, anche le altre nazioni, 
per la forza dell'esempio, si persuadano ad accoglierle. 

Ma, a voler essere prudenti, converrà non fare 
soverchiamente a fidanza con siffatte previsioni, e 
aver sempre sott' occhio l'influenza elle possono avere le 
innovazioni nel dritto marittimo sulle condizioni di 
concorrenza interuazionale. — Si rischierebbe altrimenti 
di sagriticare il presente ad un avvenire che può es- 
sere ancora incerto e lontano. 

Un' altra considerazione da fare è che il commer- 
cio, e quello mari tt imo in ispecie, tanto più. rapida- 
mente si sviluppano e prosperano, quanto maggiore 
libertà dì movimenti è loro consentita. — Converrà 
quindi evitare tutti quei provvedimenti che gì' impor- 
rebbero vincoli soverchiamente minuti o vessatori], 
mentre non è a dissimulare che osso dovrà sotto- 
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mettersi a qualche lieve incomodo, seppure gii sari 
caro liberarsi dall' infesta piaga dolio avarie simulate. 

ltioliiamerò infine comò l'autorità di ciascuno Stato 
non ai estenda ai porti esteri che per via degli agenti 
consolari, e soltanto entro corti limiti, variabili secondo 
i luoghi, si possa contare sul concorso dello amministra- 
zioni locali straniere. — Sarà quindi forza rinunziare 
a che tutte lo nuove disposizioni da applicarsi nei 
porti delio Stato lo sieno del pari noi porti stranieri, 
e non si potrà sempre sperare che quelle stesse che 
si reputino estensibili ali' estero vi ottengano la stessa 
efficacia che sarà loro dato di avere nello Stato. 

Alcune fra le proposte presentate riflettono ? isti- 
tuto stesso e i prinripii regolatori dell' araria generale ; 
altre, già poc' anzi rammentate, riguardano la tenuta 
obbligatoria dell' inventario di borilo ; altre gli arrivi, 
la relazione ilei capitano, e t regolamenti e giudizi di 

Io le passerò in rassegna appunto in quest' ordine, 
traendone mano mano argomento per esporre le mie 
conclusioni. 

Istituto e prinripii regolatori dell' 'avaria generale. 

Fin dal 18(16, un chiarissimo Deputato proponeva 
di abolire senz' altro interamente l' istituto dell' avarìa 
generale, per modo che, anche i danni volontariamente 
incontrati per la comune salvezza non dovessero più 
ripartirsi fra tutti i proprietari della nave e delle merci, 
ma rimanere ad esclusivo carico di quelli di essi che ne 
fossero stati specialmente colpiti. 

Questa proposta veniva riprodotta nella già nien- 
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sottoporre al Governo come pregevolissime e degne dì 
rimarco lo considerazioni sviluppati; in senso diametral- 
mente contrario, da un suo membro, il signor Otta- 
viani, giudice del Tribunale di Commercio locale. 

La Camera di Commercio di Bari aderì all' aboli- 
zione, mentre quella di Trapani la respinse. 

Un rapporto del Colucei, Consolo italiano a Cipro, 
in data del 14 Ottobre 1868, sembra dichiararlesi in 
qualche modo non avverso. 

Il Procuratore Generale di Genova, nel già citato 
suo rapporto del 13 Ottobre 1868, la respingeva col 
più energico linguaggio. 

È da notare che alcuno fra gli autori di tale pro- 
posta intese subordinarla all' accettazione di ossa da 
parte delle altre principali nazioni. 

Comunque sìa, poiché, anche cosi subordinata, 
quando fosse giusta in so medesima potrebbe porgere 
argomento a pratiche dirette a Farla accettare come 
legge comune degli Stati marittimi, e poiché da altri 
essa venne fatta in forma assoluta e ne fu chiesta 
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l' immediata attuazione, panni conveniente di pren- 
derla in esame e di esprimere il mio avviso su 



jartus merc'mni farlus sii, omnium contribuitone sarciatur 
damnum qitoà prò omnibus datum est. — Dal diritto ro- 
mano esso passò in tutte quante le legislazioni antiche e 
moderno dei popoli civili, anche in quelle di più recente 
fattura. Lo accoglie il progetto di Codice di Commer- 
cio presentato al Fai'lamento belga nel 1864 ed ivi 
attualmente in discussione. Ed una conferenza interna- 
zionale, tenutasi a York nel 1861 por iuiziativa della 
Società pel progresso delle scienze sociali e composta 
dei rappresentanti di parecchi fra i principali Stati 
marittimi d'Europa c d'America, gli dava una nuova 
e solenne consacrazione, discutendo ed approvando un 
progetto di legge diretto a regolare in modo unifor- 
me la materia delle avarie generali. — Anche l'analogo 
progetto sui noleggi, già da me più addietro ricordato, 
che fu votato a Sheffield da un' altra simile conferenza 
del 18C5, gli ha dato nuova sanzione nel suo art. X. 

Ora quando io considero che l' istituto dell'avaria 
generale fi suftragulo da un consenso cosi universale, 
in ragione di tempo come di luogo, senza che ?ia pos- 
sibile additare una sola legislazione da cui sia stato 
respinto, e quando vedo inultre il Procuratore Gene- 
ralo residente in un centro marittimo importantissimo, 
qnal' è Genova, pronunciarsi risolutamente contrario 
alla sua abolizione, panni che non si debba assoluta- 
mente adottare una tale riforma, se 1' utilità una non 



viene dimostrata col rigore più severo, con. una evi- 
denza tale da escludere ogni dubbio. 

Si dirà forse, ad attenuare lo esposte considera- 
zioni, cbe il paese nostro si trovi in condizioni tali 
da richiedere un' eccezione alle norme generalmente 
adottate ? 

Jla non può in niun modo ammettersi un pessi- 
mismo così illimitato. Si è già potuto rilevare come, 
sotto V aspetto delle simulazioni dei capitani, le no- 
stro condizioni non differiscano notabilmente da quelle 
di qualche altra non secondaria nazione marittima. 
Certo, esse non possono ritenersi peggiori ili quello di 
tanti altri popoli che, dai Rodiani in poi, in epoche 
assai meno civili delle nostro, hanno accolta 1' avaria 
generale nella loro legislazione. 

L'avaria generale dà luogo ad abusi. Ma, a mio 
parere, essa devo ossero ciò malgrado conservata, per- 
chè, mentre è lecito sperare di combatterne efficace- 
mente gli abusi, l'abolizione sua produrrebbe danni 
per avventura ancora più gravi. 

E ìn realtà, venuta meno quella solidarietà d' inte- 
resse fra la nave e la merce che è il portato del- 
l' avaria generale, quando i sagrifìzi da fare per la sal- 
vezza comune potranno indifferentemente cadere sul- 
1' una o sull'altra, il capitano, anziché mirar sempre 
ed esclusivamente, come sarebbe suo debito, all'in- 
tento d' incontrare i minori danni possibili, sarà spesse 
volte, e quasi senza saperlo, stimolato dal suo perso- 
nale interesse, che s'identifica quasi sempre con quello 
dell' armatore, a far cadere i sagrifizi preferibilmente 
sulla merce, e potrà anche avvenire che il desiderio di 
favorire gli uni piuttosto che gli altri fra i caricatori, 
Io induca talvolta a rivolgere il sagrifizio a prefe- 
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renza su una data parto della merce, quand' anche i 
danni che per tal guisa ne derivassero non fossero 
per avventura, considerati in sè stessi, i meno gravi 
che si potessero ineoutnii'e. Ne risulterà in goiu'ralo 
un aumonto di danni pei proprietari dei carichi, che 
sono appunto coloro che la riforma in discorso sarebbe 
intesa a tutelare. 

Quando poi lo vicende saranno tali che, per con- 
seguire la salvezza comune, i sacrifizi debbano neces- 
sariamente colpire la nave, il capitano che, per 1' abo- 
lizione dell'avaria generale, saprà di doverne sostenere 
da solo l' intero danno, s' indurrà facilmente a sperare 
che la salvezza possa ottenersi anche senza di essi, se 
ne asterrà più sovente, e ne deriverà in generale una 
maggior frequenza di sinistri. 

Si afferma che l' assicurazione, il cui ubo è ormai 
generale, guarantendo la rifusione dei danni tanto ai 
proprietari del carico come a quelli della nave, varrà 
a rendere il capitano co stant omento imparziale nella 
scelta doi sacrifizi da compiere, mentre lo scioglierà 
da ogni ripugnanza per quelli di ossi cho dovessero 
colpire la nave. 

Ma è da osservare anzitutto cho, in Italia, 6 d' uso 
pressoché generalo nell'assicurazione la clausola franco 
d'avaria; onde, nella maggior parte dei casi, nessuna 
influenza essa potrà avere ad impedire od attenuare 



mentre tali sagrlfizi non gli sarebbero rifusi da alcuno, 
egli potrà contare invece, in caso di perdita della nave, 
sulla rifusione di essa da parte degli assicuratori. 
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Vero è che l'abolizione doli' avaria generale ten- 
derebbe a diffondere 1' uso dell' assicurazione ad ogni 
rischio; ma sarebbe questo un aggravio non lieve pel 
commercio, giacché ognuno sa che l' assicura ziono ad 
ogni rischio è assai più costosa di quella franca d' ava- 
ria, oltreché, guarentendo essa la rifusione intera dei 
sagrifizi riguardanti la nave, mentre il regimo del- 
l'avaria generale non la guarentisco ora che in parte, il 
capitano ricorrerebbe assai più facilmente a tali sagri- 
fizi, anche quando non fossero per avventura rigoro- 
samente necessari. 

L' abolizione dell' avaria generale avrebbe quindi 
assai probabilmente per risultato, in quanto lasciasse 
sussistere l'uso delle assicurazioni franche d'avaria, 
un aumento dei danni riguardanti le merci od una 
maggior frequenza di naufragi e, in quanto diffon- 
desse le assicurazioni ad ogni rischio, un maggior ag- 
gravio pel commercio ed un aumento dei danni spe- 
ciali alle navi. 

D'altra parte, il consenso universale che suffraga 
l' istituto dell' avaria generale e gii stessi gravissimi 
argomenti che militano per la sua conservazione non 
lascerebbero alcuna speranti, che anche le altre na- 
zioni ci imitassero nella sua abolizione. Saremmo 
quindi noi soli a sopportarne i danni, ed è grave e ma- 
nifesto il peggioramento che ne verrebbe alle nostre 
condizioni di concorrenza di fronte alle marine estere. 

Sono queste le ragioni per cui, a mio parere, l'avaria 
generale non deve essere abolita, mentre ò pure d' uopo 
provvedere efficacemente a combatterne gli abusi. 

Altre proposte in qualche modo subordiuate a 
quella testò esaminata, mirano a scemare il novero 
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dui sagrifÌHi riconosciuti dalla logge come avarìe ge- 
nerali, escludendone alcuni die sarebbero più dì rado 
necessari alla salvezza comune. 

Coni la Camera di Commercio di Napoli chiede 
die ne sieno esclusi i sagrifizi d' oggetti di corredo e 
d'armamento della nave, od almeno il loro getto; 
o quella dì Genova propone la soppressione dei nu- 
meri 3 e 4 dell'Art. 509 del Codice di Commercio 
che contemplano la rottura, il taglio o l'abbandono 
di simili oggetti, ciò però sempre, nel senso soltanto 
che s' abbia a farne argouionto di studio. Altri chiede 
di escludere, rispetto allo navi di più grossa portata, 
il getto degli arredi ed attrezzi della nave in ogni 
caso, e quello delle merci, tranne il caso di via d'acqua 
apertasi por fortuna di maro. 

Il Procuratore generale di Genova si dichiara re- 
cisamente contrario anche a quest'ordine dì proposte. 

E io devo interamente soserivcro a questa opinione, 
giacché alcuni fra i sacrifizi in discorso e quelli in 
ispecie contemplati dai X. 3 e 4 dell'Art. j09, possono 
essere non di rado necessari, ondo l'esclusione loro 
dalle avario comuni recherebbe, comunque in minor 
misura, gli stossì danni dell'abolizione completa, men- 
tre altri fra essi, coinè il gotto degli arredi ed attrezzi 
riguardo alle navi di maggiori! portata, sono bensì rara- 
mente necessari, ma tornerà perciò appunto assai age- 
vole allo parti ed ai Tribunali lo sventarne la simula- 
zione, oltreché gioveranno, spero, a prevenirla alcuni 
fra i provvedimenti che verrò più innanzi proponendo. 

Un'altra proposta riflette la misura del contributo 
all'indennità delle avarìe generali. 

Giusta l'articolo ali del nostro attuale Codice di 
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Commercio, il quale s' accorda in ciò col suo tipo ori- 
ginario, il Codice di Commercio francese, mentre le 
merci contribuiscono all' indennità dello avarie generali 
per l'intero loro valore, ìa nave ed il nolo vi parte- 
cipano soltanto in ragione della metà. 

Il deputato Casaretto nella citata sua lettera del 
27 Agosto 18{i(>, e il signor Ottaviauì, membro della 
Camera di Commercio di Jlessina, nella esposizione 
d' idee raccomandata dalla l.';iuit_Ta stussa all' atten- 
zione del Governo, proposero di modificare il sovrac- 
cenuato articolo fili, nel senso che anche la nave ed 
il nolo contribuiscano, come le merci, secondo il loro 
valore integrale. 

Nel Belgio, nlla disposizione ivi attualmente in vi- 
gore, che è identica a quella del nostro articolo 511, 
il progetto di nuovo Codici 1 di Commercio del IH64, 
propone di sostituii'!! Li disposinomi stessa propugnata 
dal Casaretto e dall' Ottaviani. con questo però di 
diverso, che dal valore del nolo e del carico si dedu- 
cono, agli effetti del contributo, i salariì ed il vitto 
dell' equipaggio ed, in quanto ne sia il caso, anche il 
vitto dei passeggieri. 

Una disposizione analoga a quest' ultima è già at- 
tualmente in vigore in Inghilterra, salvo che la de- 
duzione si estende a tutte le spese che sono a carico 
del nolo. 

I due progetti di leggi internazioni! li marittime 
votati a York ed a Sheffield nel 1864 e 1865 deter- 
minarono nella stessa guisa il contributo della nave 
e del nolo, fissando perù la deduzione alla misura in- 
variabile di due quinti del nolo. 

Io dubito che la norma del Codice di Coinmorcio 
francese e del nostro attuale possa in questa parte 
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agevolmente giustificarsi. Alcuni commentatori fran- 
cesi si sforzano ili spiegarla, affermando cho il far 
contribuire insiomc il bastimento ed il nolo per tutto 
il loro valore costituirebbe n» doppia impiego, perchè 
il nolo non sarebbe, a loro dire, che il compenso dei 
deterioramenti che la nave subisce durante il viaggio. 
Ma sarebbe questa tutt'al più una buona ragione per 
obbligare al contributo soltanto la nave, non mai per 
farlo cadere aull' uno e Bull' altra ridotto a metà. Inol- 
tre la nave, in forza di una giurisprudenza costante, 
vien fatta contribuirò all' avaria comune nello stato 
in cui si trova all' atto dello scaricamento e quindi 
tenuto già conto dei deterioramenti do! viaggio, e d' al- 
tra parto il nolo non comprende soltanto il compenso 
del deterioramento della nave, ma eziandio l'interesse 
del capitale che essa rap prò sciita e la rifusione di 
tutte le spese di viaggio che stanno a carico doli' ar- 
matore. Non potrebbesi quindi ammettere che il far 
contribuire por 1' intero tanto la nave quanto il nolo 
costituisca un doppio impiego. Siccomo poi l'uno e l'al- 
tra partecipano in fatto al vantaggio della comune 
salvezza nella stessa proporzione della merce, parrebbe 
giusto che anch' essi contribuissero, al par di questa, 
pel loro importo integrale. Dovrebbe soltanto ammet- 
tersi, come nella legge inglese attuale e nei progetti 
teste menzionati, che se ne deducesse una quota cor- 
rispondente allo spese fatte a carico del nolo, come 
quello cho ne va in fatto d'altrettanto sminuito, o 
converrebbe poi che tale quota fosse invariabilmente 
determinata ad uua certa frazione del nolo, come nei 
duo progetti di York e di Sheffield, perchè ne fosse, 
all' uopo, più agevole la liquidazione. 

ila, per quanto tale innovazione sarebbe da rite- 
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nerai conforme a ragione ed a giustizia, non pare 
tuttavia clie essa avrebbe per effetto, come ritiene il 
Casaretto, eli scemare la tendenza alle simulazioni. 
Non potrebbe invece accadere che, aumentato, in gra- 
zia sua, il contributo della nave e del nolo e sminuito 
quindi reciprocamente e nella proporzione medesima 
quello della merce, il capitano cercasse rifarsene esa- 
gerando, più frequentemente o in misura più conside- 
revole che oggi non accada, i sagrifizi a cui la nave 
effettivamente soggiacesse? Ad ogni modo è questo un 
punto che mi permetto raccomandare all'attenzione 
del mio egregio Collega della Giustizia, ed agli studi 
della Commissiono. 

Una innovazione alle norme generali dello avarie 
comuni che vorrei vedere accolta senza ritardo, comun- 
que non sia menzionata in alcuna fra le proposte che 
mi trovo avere sott' occhio, è quella di sopprimere, 
sulle traccio del sovrastato progetto belga, la dispo- 
sizione contenuta nell'articolo 517 del nostro attuale 
Codice di Commercio, in virtù della quale, la domanda 
per avaria non è ammissibile, so l'avaria comune 
non eccede 1' uno per cento del valore cumulato della 
nave e delle merci. Lo scopo di tale disposizione è 
manifestamente quello d'impedire che s'agitino con- 
troversie per danni di poco rilievo. Ma, come è os- 
servato nei verbali di discussione della Commissione 
autrice del progetto belga, essa è inutile o ingiusta. 
È inutile, quando le spese necessarie per far valere le 
domande sarebbero verosìmilmente tali da superare i 
compensi ottenibili, giacché in tal caso la massima parte 
dei danneggiati se no asterrebbe volontariamente, 
quand' anche la legge le consentisse; è ingiusta, quando 
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il compenso sarebbe tale da superare le apese da incon- 
trare. Tale ingiustizia s' è poi fatta sensibilmente più 
grave, dacché, negli ultimi tempi, la portata delle navi 
e quindi anche l' importanza dei carichi sono venute 
considerevolmente aumentandosi. Avverrà spesso che 
il limite legale dell' uno per eento del loro valore cu- 
mulato ascenda ad un importo rilevante; e quando il 
carico si riparta pei' pìccolo porzioni fra più proprie- 
tari, potrà persino accadere die alcuni dì essi si veg- 
gano tolto ogni diritto di rifusione, anche nel caso 
che abbiano perduto l' intera loro proprietà. S'ag- 
giunga che la disposizione in discorso è una delle più 
fecondo sorgenti di simulazioni, giacché la Bua stessa 
ingiustizia sembra autorizzare i danneggiati ad esa- 
gerare la misura dei danni sofferti finche raggiunga 
il limite prefìsso. 

Io sarei anzi d' avviso che si potesse senz' altro sop- 
primere tutto intero il citato art. "i 1 7, giacche le ragioni 
stesse or ora ;u'i^im;ii<: siifiWigaiin, comunque in minor 
misura, anche la soppressione di quella parte di esso che 
fissa il limite d'ammissibilità della domanda per le 
avarie particolari all' uno per cento del valore della 
cosa danneggiata, e tV altra parte quest'ultima disposi- 
ziono non ha effetto che nei rapporti colle compagnie 
assicuratrici, allo quali rimarrà sempre aperto il campo 
a fissare, come già ora fanno, nella polizza, quel li- 
mite di franchìgia che loro paia opportuno. 

Sii sembra pure incontestabile l' opportunità di san- 
zionare con una esplìcita disposizione di legge, come 
fa il progotto bolga la già ricordata norma di giuris- 
prudenza per cui anche la nave ed i suoi arredi ed 
attrezzi devono entrare, del pari che il carico, nel 



computo delle avarie generali secondo il valore che 
hanno nel luogo dì scaricamento. 

Inventar io di lordo. 

Ho già rilevato coinè un gran numero (li simula- 
zioni si compia sugli oggetti dì corredo ed armamento 
della nave. — Accade non di i ndo che il capitano tinge 
d' aver sacrificato per la comune salvezza oggetti non 
mai esistiti a bordo, o nascosti presso complici, ov- 
vero gettati o abbandoni iti senza necessità per farseli 
rimettere nuovi a spose comuni, od anche esageri sa- 
crifizi effettivamente compiuti, attribuendo agli og- 
getti perduti qualifiche e valori difformi dal vero. 

Ho pure accennato come sia stato proposto di met- 
tervi riparo, obbligando, con opportuno discipline o 
san/ioni i capitani delle navi di portata eccedente le 
trenta tonnellate a tenere un inventario dei loro og- 
getti di corrodo ed armamento, od a registrarne nel 
giornale nautico le variazioni successive; e ricordai 
del pari le disposizioni concrete formulate dal Procu- 
ratore Generale di Genova par tradurre in effetto tale 
proposta e quelle inserite in uno schema di regio de- 
croto preparato allo stesso intento dal Ministro della 
Marina, come puro le osservazioni a cui esso porsero 
argomento da parte del Ministero degli Esteri e di 
alcuni nostri consoli, e le ragioni per cui è parso più 
conveniente che formassero parte degli stessi Codici 
di Commercio e della Marina mercantile. 

Quanto alla sostanza loro, io sono d' avviso cho do- 
vrebbe essere mantenuta, recandovi soltanto alcune mo- 
dificazioni ed aggiunte, dirette ad evitare i temuti in- 
convenienti od a rendere ad un tempo più efficace e 
completo iì sistema ideato. 
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L' obbligo dell' inventario e delle annotazioni suc- 
cessivo dovrebbe, a mio parere e come nello schema 
di regio decreto, limitarsi alle navi di portata supe- 
riore alle trenta tonnellate, perdio a queste si collega 
la maggior somma d' intercisi da tutelare, e perchè, 
rispetto alle navi di portata inferiore, esso riuscirebbe 
soverchiamente oneroso e rimarrebbe in pratica gene- 
ralmente inadempiuto, oltreché, essendo già ora que- 
ste navi esonerate, per ragioni analoghe, dall' obbligo 
di tenere il giornalo nautico, non sarebbe agevole il 
regolare, a loro riguardo, colle necessarie cautelo, la 
registrazione delle variazioni successive. 

1/ inventario s' avrebbe a formare e chiudere nel 
luogo stesso di primo armamento ed, a guarantirne 
1' immutabilità, dovrebbe esserne ivi depositata nna 

E parimenti, a rendere, per quanto è possibile, 
irrevocabili le annotazioni del giornale, le variazioni a 
cui si riferiscono dovrebbero essere eziandio denunziate, 
ad ogni arrivo e ad ogni partenza, alle Autorità di 
porto e consolari, che ne farebbero fede a favore del 
capitano con un visto speciale da apporsi al giornale 
medesimo e dovrebbero tenerne nota in apposito re- 
gistro. — Tali denunzie fornirebbero pure il mezzo di 
rintracciare la verità delle variazioni nei luoghi stessi 
in cui si dicessero avvenute e, insieme alla copia del- 
l'inventario depositata nel luogo di primo armamento, 
darebbero modo di ricostituire la prova della effettiva 
consistenza del corredo ed armamento di bordo, nel 
caso che, con o senza colpa del capitano, l' inventa- 
rio od il giornale si fossero smarriti. 

Alle indicazioni da enunciarsi per ciascun oggetto 
sarebbe forse da aggiungere quella dell' età che è uno 
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degli elementi principali da cui la consuetudine ma- 
rittima desume le valutazioni e che, insieme a quelle 
della misura e del peso, gioverebbe a sindacare effica- 
) l' altra del vulore. 



Le verificazioni da farsi d 1 ufBcio in occasione della 
visita già attualmente prescritta per ogni partenza 
dall' art. 80 del Codice della Marina mercantile, onde 
accertare la conformità degli oggetti esistenti a bordo 
coli' inventario e colle annotazioni del giornale, do- 
vrebbero, giusta le già ricordate osservazioni ili alcuni 
nostri consoli, e per non recare incagli e maggiori 
spese al nostro commercio all' estero, eseguirsi soltanto 
nei porti dello Stato. — Anche rispetto a questi con- 
verrebbe, a mio avviso, limitarle alle partenze susse- 
guenti al primo armamento, o caricamento, o ad un 
rilascio che duri oltre 24 ore, perchè, quando la sosta 
è breve e per avventura precaria, ne potrebbero de- 
rivare non lievi incagli, mentre ò meno probabile che 
avvengano innovazioni rilevanti nel corrodo di bordo. 
Anzi, per le navi a vapore e miste, le verificazioni do- 
vrebbero, io credo, prescriversi in occasiono dell' altra 
visita regolata dagli art. 78 e 79 del Godice della Ma- 
rina mercantile, anziché di quella or ora ricordata, 
giacché le navi miste ed a vapore, per la minor durata 
delle loro permanenze nei porti e per la maggiore ce- 
lerità che devono conseguentemente renare nelle loro 
operazioni, non potrebbero senza danno assoggettarsi 
alle condizioni stesse dei bastimenti a vela ; e d' altra 
parto non sono le navi miste e a vapore quelle che 
simulano più sovente avarie d' arredi e d' attrezzi, onde 
non è per esse che occorrono a questo riguardo le 
maggiori cautele. 

Per evitare al commercio ogni maggiore sposa, 
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progetto di rc,'io decreto, che i periti incaricati delle 
visite dei bastimenti dovessero in tale occasione eseguire 
anche le verificazioni in discorso senza poter preten- 
dere per ciò alcun aumento di retribuzione in con- 
fronto alle tariffe attualmente in vigore. 

Per supplire poi alle verificazioni obbligatorie da 
cui andrebbero esenti le partenze da porti esteri, ed 
alcune da porti dello Stato, e che sarebbero meno 
frequenti per le navi miste ed a vapore, mi sembra 
opportuni*?! ina la proposta fatta dal signor Bruno, no- 
slro console a Trieste, di autorizzare i caricatori, as- 
sicuratori ed ogni altro interessato a far eseguire a pro- 
prie spese la stessa verificazione, nei porti nazionali come 
negli esteri, in quelli d'armamento e scaricamento come 
in quelli dì rilascio, e tanto pei bastimenti a vela quanto 
per quelli misti ed a vapore, ritiri' dendoni: k> Autorità 
di porto e consolari, e sempre iu quanto non ne ricevano 
offesa le naturali esigenze del traffico marittimo. E 
la medesima facoltà parimente subordinata a questa 
ultima condizione converrebbe, a mio avviso, accordare 
alle stesso Autorità di porto e consolari, in nome proprio. 

Così a guarentire 1' esatto adempimento dei nuovi 
doveri del capitano "riguardo all' inventario ed alle 
annotazioni successive concorrerebbero simultanea- 
mente la certezza delle verificazioni obbligatorie e la 
possibilità di quello facoltative, le quali ultime potreb- 
bero essere promosse così dagli interessati come dalla 
pubblica autorità. Converrebbe poi avvisare con op- 
portune istruzioni a che i funzionari di porto e con- 
solari procedessero effettivamente di tratto in tratto, 
anche alle verificazioni facoltative, onde esse conse- 
guissero tutta quella efficacia che è lecito sperarne. 
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Non sarebbe per avventura prudente il limitare le 
verificazioni, come il console Bruno propone, a quelle 
lasciate in facoltà degli interessati, perdio la vigilanza 
privata sovente vien meno, anche quando dovrebbe 
essere tenuta viva dal personale interesse, e perchè non 
vuoisi disconoscere che, in molta parte degli approdi 
specialmente esteri, nessuna facoltà sarebbe di fatto 
concessa agli assenti interessati. D' altra parte anche 
le verificazioni commesse agli ufficiali di porto e con- 
solari, merce le limitazioni e le discipline proposte, 
non potrebbero, a mio parere, recare incaglio veruno 
al commercio, montre lo guarentirebbero nella mag- 
gior parte dei casi da ogni aumento di spesa. 

Ad agevolare ed abbreviare le operazioni di verifica 
gioverebbe la disposizione inserita nello schema di regio 
decreto, per cui le persone componenti 1' equipaggio 
dovrebbero prestare il loro materiale sussidio agli in- 
caricati dell' ispezione. 

Per ultimo, 1' adozione di queste disposizioni in 
via legislativa consentirebbe di assicurarne 1' efficacia, 
oltreché colla sanzione materiale del divieto di par- 
tenza alle navi che non sieno ancora state assogget- 
tate alle verificazioni obbligatorie, anche con due al- 
tre sanzioni, 1' una di diritto privato, 1' altra d' ìndole 
penale. Quella di diritto privato sarebbe la stessa con- 
sigliata dal Procuratore Generale di Genova, e consi- 
sterebbe nello escludere dal computo in avaria gene- 
rale gli oggetti dichiarati dal capitano in difformità 
dall' inventaiio e dalle annotazioni del giornale nautico. 
Sarebbe poi da accogliere, giusta la proposta del Bruno, 
una congrua sanzione penale pel caso che, in occa- 
sione delle verificazioni, od in altra qualsiasi, il cor- 
redo di bordo risultasse non conformo alle indicazioni 
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dell' inventario p. del giornale, estendendola pure al 
caso di discordanza fra questo e le denunzie. 

Questo complesso di provvedimenti, mentre non 
mi sembra talo da riuscir vessatorio poi commercio 
e por la navigazione, vanvlibc a mìo avviso, ad ac- 
certare così rigorosamente la consistenza offettiva de- 
gli arredi od attrezzi di bordo che le simulazioni di 
avaria non potrebbero, per questo rispetto, non di- 
venire difficilissime. 

Arrivi — Relazioni — Perìzie — Giudìzi d'Avaria. 

S' è visto che moltissime frodi si ordiscono e si 
mettono od effetto interamente dopo l' arrivo delle 
navi, nell' intervallo di 24 ore concesso ai capitani 
per fare la loro relazione. 

Parecchie proposte vennero messe innanzi per ri- 
pararvi. 

Alcune fra quelle raccomandate dalla Camera di 
Commercio di ftiessina ed altro venuto da non meno 
apprezzabili sorgenti tendono a renderò più efficace 
la formalità del visto da apporsi al giornale por opera 
degli agenti della sanità marittima in forza dell' ar- 
ticolo 115 del Codice della Marina mercantile e mi- 
rano ad estenderne in qualcho modo l' applicazione 
ancho agli arrivi nei porti esteri. 

Ed a me pure sembra che l' accennato articolo po- 
trebbe utilmente modificarsi in guisa, che l'agente sa- 
nitario debba apporre il visto all' atto stesso dell'am- 
missione a pratica, tirando di penna sugli spazii bian- 
chi e ripetendolo ad ogni pagina dei giornale per 
modo che ne risulti assicura tu l' inalterabilità, mentre 
sarebbe eziandio a prescriversi che, nei porti esteri 
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ove risiedano agenti consolari italiani, la vidimazione 
si eseguisca da questi nelT occasione che i capitani 
devono loro presentarsi in forza dell' art. 1 1 G del Co- 
dice della Marina mercantile e che, negli altri, ab- 
biano i capitani stessi a procurarsela, per quanto è 
possibile, dalle Autorità locali straniere, a cui sono 
già tenuti a fare la loro relazione giusta l'art. 339 
del Codice di Commercio. 

Altri, sulle traccìedi una legge del 12 Maggio 1S17, 
che vìgeva in Toscana prima dell' unificazione legis- 
lativa, propone di togliere il giornale dalle mani del 
capitano, nel!' intervallo fra 1' arrivo e la relazione, 
almeno nel caso di eventi straordinari compiutisi 
durante il viaggio. 

E io sarei d' avviso che anche questa proposta 
fosse da accogliere, disponendo che ogniqualvolta gli 
agenti sanitari venissero a rilevare dal giornale nau- 
tico od altrimenti essere occorsi durante il viaggio 
eventi di quella natura, dovessero ritenere il giornale 
medesimo e trasmetterlo immediatamente agli uffizi 
di porto, i quali, alla loro volta, esaurite lo loro incom- 
benze Io rimetterebbero all' autorità giudiziaria locale 
per essere restituito al capitano all'atto della relazione. 

Già ricordai la circolare 7 Giugno 1863, colla quale 
il Ministero della Marina eccitò le capitanerie dei 
porti a prevalersi, quando concepissero sospetti di si- 
mulazione, delle facoltà loro concesse dagli articoli 117 
e 118 del Codice della Marina mercantile, per proce- 
dere immediatamente ad im'ostigazinnì sommario. 

Ma, anziché confidare in una disposizione mera- 
mente amministrativa, che può, col trascorrere del 
tempo, cadere in dissuetudine, gioverebbe, a mio av- 
viso, assecondare alcune proposte raccomandate dalie 
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Camere ili Commercio di Messina e Livorno e da al- 
tri, facendo di quelle investigazioni sommarie, sempre 
però nel solo caso di eventi straordinari accaduti du- 
rante il viaggio, un obbligo rivestito di sanzione le- 
gale o aggiungendovi pur quello di adottare provvedi- 
menti interinali a tutela degli interessi che corressero 
pericolo. 

Era stato proposto dalla Camera di Commercio 
di Livorno di affidare le pratiche in discorso agli 
stessi agenti della sanità marittima, come quelli che 
sono fuor di dubbio le prime persone di terra, colle 
quali il capitano abbia potuto trovarsi a contatto. — 
Ha io credo proferibile sieno commesse agli uffi- 
zìali di porto, perchè la natura delle loro incombenze 
o l'autorità cho essi tengono già dalla legge sulla 
gente di mare li rende certamente più idonei che noi 
sarebbero gli agenti della sanità marittima ed esau- 
rirle convenientemente. — È d' altronde a notare che 
la prescrizione che si farebbe all'agente sanitario di 
trasmettere immediatamente il giornale all' ufficio di 
porto, nel caso di eventi straordinari occorsi nel viag- 
gio, servirebbe pure a sindacare e ad assicurare il 
rigoroso adempimento da parte del capitano dell'ob- 
bligo che gì' incombe, in forza dell'art. 116 del Co- 
dice della Marina mercantile di presentarsi all' ufficio 
di porto subito <!<>ji<i !' an>mi™ì<itìf. a }irutica, e ciò im- 
porta che le misure in discorso si eseguirebbero ef- 
fettivamente ad assai breve intervallo dagli arrivi. 

I verbali che gli ufiìziali di porto dovrebbero re- 
digere sulle loro operazioni fornirebbero opportuni 
raffronti ed elementi nella verificazione del rapporto 
che il capitano è tenuto a fare avanti l' Autorità 
giudiziaria. _ 
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È qui da notare come queste pratiche speciali 
non potrebbero estendersi anche agli arrivi nei porti 
esteri, perchè dovrebbero ivi commetterai agli agenti 
consolari a cui già spetta il ricevimento e la veri- 
ficazione della relazione del capitano , e sarebbe 
irrazionale affidare alle stesse autorità due opera- 
zioni che sarebbero in certo modo destinate a 
sindacarsi reciprocamente. — Potrà sempre il Go- 
verno indirizzar loro istruzioni analoghe a quelle che 
erano state rivolte agli uffizi di porto, eccitarli cioè 
ad approfittare del disposto degli art. 118 e 119 
del Codice della Marina mercantilo por procedere, nei 
casi dubbi, ad. opportune investigazioni e misure cau- 
zionali, non appena i capitani siensi loro presentati 
a sensi dell' art. 116. 

Gravi appunti si fanno al modo con cui viene ge- 
neralmente verificata la relazione del capitano. Essa 
si riduce il più dello volte ad una mera formalità con- 
sistente nell' interpellare sulla verità della relazione, 
talora alla presenza del capitano, due persone del- 
l' equipaggio simultaneamente, e nell' accennare sen- 
z' altro a verbale il fatto ordinario della sua conferma. 
— A ciò devesi fuor di dubhio attribuire la riuscita 
di un gran numero di simulazioni. 

Parecchie fra le proposte sono dirette a rimediarvi. 

Fra quelle raccomandate dalle Camere di Com- 
mercio di Genova e di Messina, ve n' ha alcune che 
hanno appunto per iscopo di render più efficace il 
modo degli interrogato ri i. 

E potrebbe, a mio avviso, opportunamente modi- 
ficarsi l'art. 340 in guisa da prescrìvere esplìcita- 
mente che le Autorità incaricate della verificazione 



DigitizGd ùy Google 



— 40 — 

debbano interrogare le persone dell' equipaggio od i 
passeggieri separatamente, procurando clie ciascuno 
degli interrogati non abbia precedente conoscenza della 
relaziono del capitano, nè delle risposte date dagli al- 
tri, e redigendo particolareggiato processo verbale di 
tutte le loro operazioni. 

Le Camere di Palermo e Trapani e il Gomitato 
degli assicuratori genovesi sembrano desiderare che 
sia reso obbligatorio nelle verificazioni il concorso 
dei periti. — Ma a me sembra conveniente si lasci 
in facoltà dell' Autorità giudiziaria o consolare di in- 
vocarlo o no, giacche, in tutti i casi in cui non vi 
hanno avarie da regolare o ve n'ha soltanto di irri- 
levanti, esso non servirebbe che ad accrescere inutil- 
mente i dispendi. 

Basta aprirò un volume di giurisprudenza marit- 
tima per acquistare la convintone che la riuscita 
delle simulazioni in discorso dipende eziandio da ciò, 
che, mentre la verificazione della relazione si fa spesse 
volte nel modo più superficiale e dovrà sempre farsi, 
per la necessità delle cose, con una certa sommaria 
speditezza, la relazione verificata fa poi stato presso- 
ché irrevocabile ; giacché i periti incaricati della de- 
scrizione, stima e ripartizione dei danni, sogliono con- 
siderarla come base intangibile delle loro operazioni, 
ed, alla sua volta, 1' autorità giudiziaria assai di rado 
si allontana dalle concordi risultanze della relazione 
e delle perizie. 

Io sarei quindi d' avviso che converrebbe modifi- 
care gli Art. f>22, 523, e 524 del Codice di Commer- 
cio, in modo da riconoscere esplicitamente ai periti 
la facoltà di estendere le loro indagini ed ì loro ap- 
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prezzamenti alla BteBsa sussistenza ed indole dei 
danni incontrati, ed all'Autorità giudiziaria quella di 
procedere ad ulteriori investigazioni ed anche intera- 
mente scostarsi dalle emergenze della relazione e delle 
perizie. 

Mi parrebbe altresì conveniente che bì traducesse in 
legge una disposizione già presa in via amministrativa, 
e più addietro rammentata, disponendo che i periti 
eventualmente chiamati ad assistere e cooperare alle 
verificazioni e quelli incaricati della stima e riparti- 
zione dei danni debbano essere preferibilmente tra- 
scelti da elenchi formati ogni anno dalle Camere di 
Commercio ed Arti. — Non ne farei però un obbligo 
assoluto, giacché può accadere che gli stessi elenchi 
accidentalmente manchino, o che tutte le persone in 
essi compreso siono, in determinati casi, legalmente, 
o materialmente impedito. 

Io mi tengo per fortunato, ogniqualvolta posso 
dar opera a che sieno affidate nuove e delicate in- 
combenze alle Camere di Commercio. Queste elette 
rappresentanzo hanno largamente soddisfatto al com- 
pito loro assegnato di promuovere e tutelare gì' inte- 
ressi del commercio e dello industrie, e lo dimostre- 
rebbe, non foss' altro, la parte importantissima che 
esse hanno preso nello studio della grave questione 
che sono venuto svolgendo. 

Venne pur messo innanzi il concetto di istituire in 
tutti Ì principali porti dello Stato delle Commissioni 
elettive autorizzate ad eseguire investigazioni speciab 
ad ogni evento di sinistri e d' avarie e ad infliggere 
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ai capitani la perdita del loro grado nei casi in cui. 
pur mancando le prove necessarie per una condanna 
penale ordinaria, esistessero sufficienti indiai di si- 
mulazione. Ma io non potrei patrocinare una cosif- 
fatta istituzione, giacché, anche tacendo delle difficoltà 
pratiche che essa incontrerebbe rispetto alle avarìe ed 
ai sinistri dichiarati in porti esteri, mi ò parso che, 
quali si fossero le guarentigie di cui venisse circon- 
data, essa derogherebbe assai gravemente ai prin- 
cipi del diritto comune e costituirebbe una vera 
giurisdizione eccezionale, senza che ne fosse veramente 
dimostrata la necessita. 

Nemmeno io propongo alcun aggravamento nelle 
sanzioni penali in vigore, perchè basta gettare uno 
sguardo alla seconda parte del Codice della Marina 
mercantile per convincersi che esse sono già ora suf- 
ficienti, e occorrerà soltanto, come già accennai, 
estendere opportunamente alcuna di esso alla viola- 
zione dei nuovi obblighi del capitano riguardo all'ac- 
certamento del coraedo di bordo. 

Le innovazioni da ine raccomandate riguardano 
piuttosto la prevenzione, ma esse tendono pure a ren- 
dere certa la repressione, e darle per tal guisa quella 
efficacia che le è finora mancata. Considerate nel loro 
complesso, se esse non guarirebbero per avventura, 
che sarebbe speranza troppo ardita, la piaga delle 
avarie simulate, la ridurrebbero però, secondo il mio 
avviso, ad assai tenue misura. 

Ai miei egregi Colleglli ed alla Commissione ri- 
veditrice del Codice di Commercio spetterà di ripren- 
dere in nuovo ed autorevole esame questa materia e 
deliberare una serie di riforme, che, senza turbare il 
libero movimento dei commerci, valgano a tener alto 
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1' onore della nostra Marina mercantile e ad accelera- 
re per tal guisa il suo attuale incremento. 

Ili sia lecito, prima di finire, di esprimere un altro 
desiderio. 

Già m' occorse di rilevare come il commercio ma- 
rittimo sia in gran parte internazionale, e quanto gio- 
verebbe al suo svolgimento che fosse regolato da norme 
comuni a tutti gli Stati marittimi. Ricordai pure i 
due progetti sullo avario e sui noleggi votati dalle 
ennfi.'miKu di York u di Sheffield. Essi trovarono be- 
nevola accoglienza presso il Governo inglese, il quale 
non esitò a raccomandarli all'attenzione degli altri 
Governi. Ed ò ormai cosi manifesta la grandissima uti- 
lità dello scopo che, ovo simili tentativi si ripetessero, 
non sarebbe temerario lo sperarne in tutto od in parte 
1' effetto desiderato, t'. pure da notare che, montre in 
Italia si prepara un progetto di nuovo Codice di Com- 
mercio, il parlamento belga no discuto un altro di cui 
mi ò più volte accaduto di discorrere, e in Francia fu 
votata, il 4 di questo meso, dal Corpo legislativo 
un' inchiesta sullo condizioni della Marina mercan- 
tile, che si estenderà allo leggi commerciali marittime. 
Non potrebbe quindi esservi momento più opportuno 
per rìnnuovarc tentativi di quella natura. — Il mol- 
tiplicarsi dei .traffici per effetto dei nuovi mezzi di co- 
municazioni e per le vittorie del libero Bcambio, ha 
fatto sì che il diritto commerciale ed in particolare 
quello marittimo, sia entrato o prossimo ad entrare 
quasi dovunque in un periodo di trasformazione favo- 
revolissimo al concetto di un Codice Commerciale od al- 
meno di un Codice Marittimo comune. È da augurare 
che l' Italia faccia buona accoglienza allo pratiche che 
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a questo effetto si iniziassero altrove, e che, ove ciò 
non avvenga, se ne faccia essa medesima promotrice. 
Sarebbe una inizi;; ti v;i degna veramente delle sue glo- 
riose memorie e del posto ragguardevole che essa ha 
saputo riconquistarsi fra le nazioni marittime. 



Fi remi-, 26 Febbraio 1870. 



Stefano Castagnola. 
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